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INDUCED  SUFERSOKIS  AND  SAFETY. 
'  A  PR0BA3LE  MECHANICAL  CAUSE  OF  FIRE  AND 
 ^Xfl-OS-KtffS- "OF  SHTPS.  -  * 


1A-SONS  INDUITS 

19  , 

ET  SECURITE  3i 

UNE  CAUSE  MECANIQUE  PROBABLE 
DES  LNCENDIES  ET  EXPLOSIONS 
DE  NAVIRES 

par  Ft.  JARRY, 

IngSnieur  Civil  des  Mines, 
Directeur  des  Methodes  a  l'Omnium  Technique  de  l'Habitation. 


SOMMAIRE. 


L'auteur,  rappelant  Vhypothise  de  principe  quHl  wait  soumise  en  1933 
au  bureau  technique  du  materiel  naval  sur  Vexistence  probable  dans  les  navires 
en  fer  de  certaines  formes  (a  detecter)  d'energie  vagabond*,  cite  les  travaux  de 
MM.  A.  Augustin-Normand  fils  et  Bara  sur  V amortissement  anormal  des  oscilla- 
tions de  torsion  d'arbre  par  une  dispersion  cTenergie  dans  les  carlingages.  11 
expose  ses  propres  recherches  sur  le  bilan  energetique  d'un  pilon  d'estampage, 
comportant  emission  d?  ultra-sons  par  amortissement  d'une  oscillation  de  torsion, 
puis  ses  mesures  et  photographies  d' ultra-sons  detectis  dans  les  cales  d'un  cargo 
pendant  le  fonctionnement  des  treuils  de  chargement. 

II  conclut  a  V  importance  de  definir  une  cote  de  securite  basee  sur  les  carac- 
teristiques  ultra-sonores  des  reactions  du  carlingage  au  fonctionnement  des 
machines. 


Le  souvenir  de  certains  incendies  se  propageant  a  bord  avec  une  rapidite 
foudroyante  est  encore  present  dans  les  esprits. 

Le  sinistre  recent  du  Noronic,  embrase"  au  port  en  quinze  minutes,  a  rappele 
a  la  memoire  d'autres  catastrophes  plus  anciennes  pour  lesquelles,  dans  les 
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TESTS  OP  AN  ANTI -ROLLING  DEVICE  FOR 
SHIPS  BY  WATER  JETS. 

ESSAIS  D'UNE  INSTALLATION 
™  ^  DE  STABILISATION  |  \ft. 
DES  NAYIRES  A I  HOI  US 
PAR  JETS  D'EAU 

par  P.  SELIGMANN, 
IngSnieur  Principal  de  l'Artillerie  Navale. 


SOMMAIHE. 


Ia  Societi  pour  la  Stabilisation  des  Ndvires  a  realise  une  installation 
anti-roulis,,sur  une  vedette  de  10  metres,  modele  approche  au  1  /20e  d'un  paquebot. 
Cette  installation  comporte  un  systeme  de  detection  des  elements,  et  de  definition 
des  couples  de  redressements  instantanes,  qui  commands  faction  de  pompes 
aspirant  et  refoulant  d  la  mer  dont  la  reaction  produit  le  couple  de  redressement 
recherche. 

Sur  V intervention  de  la  Marine  Nationale,  et  avec  son  concours,  des  essais 
sommaires  ont  pu  etre  effectues  en  eau  calme,  puis  en  mer  au  large  d'Honfleur, 
ils  ont  montre  Vefficacite  certaine  de  I' installation  lorsque  les  conditions  de  la 
mer  ne  sont  pas  hors  de  proportion  avec  les  dimensions  de  la  vedette. 


La  Societe  pour  la  Stabilisation  des  Navires  avait  construit,  avant  la 
guerre,  un  petit  batiment  experimental  destine"  a  fournir  la  demonstration  de' 
l'inter§t  du  precede"  de  redressement  par  reaction  de  jets  d'eau,  procede 
imagine"  par  M.  W.  L.  Bazb  (Brevet  750.741  du  29-10-32). 

L'organe  stabilisateur  est  donstitue"  de  deux  couples  de  pompes  dont 
l'axe  est  parallele  a  l'axe  du  navire.  Ces  pompes,  qui  sont  placees  au  bouchain 
de  la  coque  du  navire,  aspirent  vers  l'avant,  et  refoulent  dans  un  plan  sensi- 
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8|     STABILITY  CALCULATION  OF  A  SHIP  AFTER 
DAMAGE. 


*7 


CALCULS  DE  STABILITE 


APRES  AVARIE 


par  R.  CRENN, 
Ingenieur  aux  Ateliers  et  Chantiers  de  la  Loire. 


1  I 

19 


SOMM  AIRE.  \ 

La  note  montre  qu'etant  donnee  une  coque  dont  le  cloisonnement  est  donne, 
on  peat  deduire  des  conditions  de  stabiliti  apres  avarie,  definie  par  la  Convention 
de  Londres  de  1948,  une  hauteur  maxima  admissible  pour  le  centre  de  graviti 
du  navire. 

Elle  propose  un  mode  de  calcul  approchi  de  cette  hauteur  limite. 


I.  —  Objet  de  l'etudb. 

A.           PERTE  DE  STABILITE,  HAUTEUR  LIMITE  DU  CENTRE  DE  GRAVITE. 

En  traitant  des  questions  de  cloisonnement  des  navires  a  passagers,  la 
Convention  de  1948  precise  les  conditions  dans  lesquelles  doit  se  trouver  le 
navire  apres  une  avarie  conforme  au  type  qu'elle  d^finit. 

Chacune  des  avaries  type  envisages  entralne  la  mise  en  communication 
d'un  ou  plusieurs  compartiments  avec  la  mer. 

Lorsque  Penvahissement  est  symejtrique,  le  navire  s'enfonce  droit,  mais, 
dans  la  majorite  des  cas,  la  stabilite  est  reduite. 

Les  calculs  doivent  permettre  de  pr^voir  cette  perte  de  stabilite.  La 
condition  imposed  par  la  Convention  dans  ce  cas  (stabilite  positive  ou  nulle 
apres  l'avarie)  peut  s'exprimer  en  indiquant  que  la  stabilite  initiale  du  navire 
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DICTION  OF  THE  3 ENDING  MOMENTS  IN  SHIPS 
BY  MEMS  OF  THE  INFLUENCE  LINES. 

rr" '"~t 

LIGNES  DTNFLUENCE 
RELATIVES  AUX  MOMENTS 
FUECHISSANTS 
DANS  LES  NAVIRES 

par  Dr.  Ing.  GINO  SOLDA, 
Directeur  g6n6ral  du  Registro  Italiano  Navale. 


SOMM  AIRE. 


11  est  possible  de  calculer  tres  rdpidement  les  variations  du  moment  flechissant 
au  moyen  des  lignes  d?  influence* 

Des  formules  obtenues  par  la  theorie  mitacentrique  permettent  de  les  tracer. 

Vemploi  des  lignes  d'influence  est  particulierement  avantageuz  dans'  le  cos 
des  navires  citernes  oil  Von  doit  envisager  plusieurs  distributions  longitudinales 
de  la  cargaison. 


Introduction.- 

On  sait  que  les  navires-citemes  T  2  ont  donne"  lieu  a  des  incidents  qui 
ont  montre  la  necessite  d'examiner  l'influence  de  la  distribution  longitudinale 
de  la  cargaison  sur  la  contrainte  des  materiaux. 

L'autorite  americaine  (United  States  Maritime  Commission)  a  indique" 
une  methode  approchee  fondle  sur  les  etudes  de  L.1  W.  Ferris  (publiee  dans 
les  Transactions  of  the  Society  of  Naval  Architects  and  Naval  Engineers. 
Vol.  48,  annee  1940)  qui  demontrent  qu'on  peut  exprimer  d'une  facon  approxi- 
mative le  moment  flechissant  (AM)  du  a  l'embarquement  d'un  poids  P  a  la  dis- 
tance x  du  milieu  du  navire  par  la  formule  lineaire  : 
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I 

ttdj  POSSIBILITIES  OF  APPLYING  COMPOSITE 

;  MATERIALS  (PLASTICS)  TO  NAVAL  CONSTRUCTION. 


£S  possibilites 

DUPLICATION  " 
DES  MATERIAUX  COMPOSITES 

DANS  LA 
CONSTRUCTION  NAVALE 


par  G.  FAB  RE, 
IngSnieur  Civil  de  l'AGronautique. 


SOMMAIRE. 


Les  maUnaux  composites  sont  Audits  en  tant  aue  matiriaux  de  construction 
du  bdtiment  naval,  aussi  Men  dans  ses  ceiivres  vives  et  ses  superstructures  que 
dans  ses  aminagements  et  iquipements  fixes  importants.  Les  conditions  de  leur 
emploi  imposies  par  le  service  maritime,  leurs  diferents  types  et  lews  quality 
sont  definis  et  prtcists.  Des  exemples  de  rialisations  existantes  ou  possibles 
illustrent  les  progris  que  les  matiriaux  composites  doivent  apporter  d  la  cons- 
truction navale. 


1.  —  Introduction. 

Le  but  de  cet  expose"  est,  repondant  dans  la  mesure  du  possible  au  vceu 
formula  par  l'Association  Technique  Maritime  et  Aeronautique  pour  sa 
session  de  1950,  de  traiter  des  applications  des  matieres  plastiques  dans 
l'architecture  du  navire,  entendant  par  architecture  non  seulement  les  ceuvres 
vives,  mais  aussi  la  structure  interieure  du  batiment,  ainsi  que  les  amenage- 
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VM  2 

'  A  4  THE  ALIGNMENT  DEVICE  BY  PROJECTION  AND 

ITS  VARIOUS  APPLICATIONS. 
ip,  (For  Shi os ) 

'  L'APPAREIL  DE  LIGNAGE 


PAR  PROJECTION 
ET  SES 


DIVERSES  APPLICATIONS 

par  J.  LEGRIS, 
Ingenieur  des  Directions  de  Travaux  Principal  de  la  Marine. 


SOMM  AIRE. 


1  • 

Ce  nouveau  procedi  de  determination  des  alignments  rectilignes  avail  fait 
Vobjet  d'un  exposl  d  la  seance  inaugurate  des  journees  techniques  de  la  Marine 
en  1948,  el  un  resumi  de  eel  expose-  a  Hi.  publii  dans  le  Bulletin  Technique  du 
Bureau  Veritas  de  fivrier  1949.  Aussi  le  presenf  Memoire  ne  donne-t-il  qu'une 
description  tris  succincte  de  Vappareil.  Le  texte  qui  suit  decrit,  par  contre,  un 
certain  nombre  de  travaux  types,  effectivement  realises  depuis  cette  epoque,  et 
qui  montrent  Us  larges  possibilites  techniques  qui  sont  ouvertes  au  procide. 
Certains  de  ces  travaux  ont,  en  outre,  permis  de  priciser  la  nature  et  la  valeur 
des  deformations  subies  par  un  navire  lors  de  sa  mise  a  I'eau,  ou  sous  Vinfluence 
de  la  ckaleur. 


1.  —  Rappel  de  principe  de  la  mithode. 

Soit  un  solide  quelconque  A,  assujetti  b,  tourner  autour  d'un  axe  recti- 
ligne  XY. 

Fix<5s  sms  ce  solide,  une  source  lunxineuse  S  fixe  par  rapport  h,  A,  et  un 
objectif  O,  egalement  fixe  par  rapport  4  A. 

L'objectif  0  donne,  de  la  source  S^une  image  s  sur  un  ecran  E.  II  suffit 
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NOTE  ON  THE  SLIP  OF  A  PROPELLER 
OPERATING  UNDER  VARIOUS  CONDITIONS. 

(For  Submarines) 

NOTE  SUR  LE  RECUL 

D'UNE  HELICE  jf 
TRAVAILLANT  DANS 


DIFFERENTES  CONDITIONS 


par  G.  de  DINEGHIN, 
Ingenieur  en  chef  du  Genie  Maritime. 


SoMM  AIRE. 


La  definition  des  appareils  propulsifs  doit  parfois  envisager  plusieurs 
regimes  de  fonctionnement  d'une  mime  Ulice,  caracterises  par  diffirents  reculs. 
La  presente  note  a  pour  but  de  proposer  une  formule  simple  susceptible  de  rendre, 
des  services  dans  les  probUmes  de  ce  genre: 


A  = 

a  = 

D 
F 
He 

N  . 


n 

_A 
He 


N  ' 
60 


P 

P  = 


He 
D 


NOTATIONS 


avance  par  tour  de  l'helice. 


avance  relative  de  l'helice.  - 

diametre  de  l'helice. 
puissance  de  l'appareil  moteur. 
pas  effectif  de  l'helice. 
^ombre  de  tours  d'helice  par  minute. 

nombre  de  tours  d'helice  par  seconde. 

poussee  de  l'helice, 

pas  relatif. 


.#2- 
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REPAIR  OF  THE  GERMAN  LlNPfinEUROH^H 

LA  HEFECTJOnIP 

dtj  PAoiEBor  aleemS 

"  EUROPA  " 

par  J.-P.  RICARD, 
Ingenieur  en  Chef  a  la  Compagnie  Generale  Transatlnntique,- 


SOMMAIRE. 


Le  present  memoire,  qui  n'a  aucune  pretention  scientific M  resit, 
ment  une  page  un  pea  technique  de  Vhistoire  <Tun  grand  paqiieboi 
tique.  la  refection  profonde  de  i'Europa  a  perrnis  des  observations'-L 
traction  navale  etrangere  dont  I'occasion  est  rare.  Uauteur  a  pernio 
les  savantes  etudes  presentees  a  VA.  T.  M.  A.,  un  examen  de  ces  ol 
et  des  dispositions  adoptees  au  cours  de  la  refonte  pour  amdiarer  un 
certains  points  sujet  a  critiques  ne  serait  pas  sans  inifrijm 


.  1°  Rappel  historique. 

Je  rappelle  que  YEnropa  appartenait  a  une  serie  de  deux'uii!,.c.«. 
l'autre  fut  le  Bremen,  commandees  parle  Norddeutscher  Lloyd  pourlej 
postal  de  1'Atlantique  Nord.  Les  deux  navires  furent  lances  a  un  \<ft$  I' 
vail.,  les  15  et  1G  aoiit  1928,  le  premier,  VEuropa,  aux  Chanti^H 
Voss,  a  Hambourg,  le  Bremen  aux,  Chan  tiers  Deschimag,  a  Breme;  Le  B 
effectua  son*  premier  voyage  en  juillet  1029.  a  une  vitesse  moyen 
27,9  nceuds  qui  Iui  permit  de  ravir  le  «  Ruban  bleu  »  a  la  vieille  Maui 
qui  l'avait  conserve  pendant  vinstf-doux  ans.  l/Europa  fut  moina  1 
un  incendie  ayant  partiellement  detruit  ses  superstructures'  att'6 
son  achevement  a  Hot.  Bref  VEuropa  n'entra  en  service  qu'en  mare.w 
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VNl  L 

^  CQA.STAL  STEAMERS 


^APPLICATION  AUX  NAVIRES 
D'UN  APPAREIL  PROPULSIF 
CONSTLTUE 
PAR  DES  GENERATEURS 
DE  GAZ  A  PISTONS  LIRRES 
ET  DES  TURRINES  A  GAZ 


par  A,  AUGUSTIN-NORMAND  fils, 

Ingesieur  Civil  des  Constructions  Navales, 
Directeur  des  Chantiers  et  Ateliers  Augustin  Normand. 


SOMMAJRE. 

La  SocietS  Anonyms  des  Chantiers  et  Ateliers  Augustin  Normand  ayant 
acquis  une  licence  pour  la  construction  des  generateurs  de  gaz  a  pistons  libres, 
realises  par  la  Societi  Industrielle  Ginerale  de  Mecanique  Appliquee  (S.  I.  G. 
M.  A.)  sur  les  plans  de  la  Societe  dfitudes  Mecaniques  et  finer  gUiques  (S.  E. 
M.  E.),  a  tiudii  au  cours  de  ces  derniers  mois  V application,  a  differents  types  de 
navires,  dappareils  moteurs  constitues  par  ces  generateurs  alimentant  une  tur- 
bine a  gaz  qui,  par  V intermediate.  (Tun  reducteur,  entraine  une  ligne  d'arbres 
et  son  helice. 

Dans  ce  mimoire,  apres  une  description  de  cet  appareil  propulsif,  des  ren- 
seignements  sont  fournis  sur  la  premiere  application  a  laquelle  il  donnera  lieu 
et  qui  va  etre  realisee  par  les  Chantiers  et  Ateliers  Augustin  Normand  a  bord 
de  deux  caboteurs  de  850  T.  D.  W.  destines  a  V Armement  Worms. 

L 'adoption  de  cet  appareil  moteur  a  bord  dautres  types  de  navires  est  ensuite 
etudiee  avant  qu'en  conclusion  ne  soit  donni  un  apercu  des  avantages  que  Von 
est  en  droit  dattendre  de  fe  nouveau  mode  de  propulsion  et,  celar  dans  Vetat 
actuel  davancement  de  la  question. 
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A  t  CONTRIBUTION  TO  THE  STUDY  OF  PRE-W  j 

jkth  ^M^TION.      (Shipping  Bananas) 

'CONTRIBUTION  A  L'ETUDE 

DE  LA 

PREREFRIGERATION 

par  M.  MERLIN, 
IngSnieur  a  la  C"  G*n<5rale  Transatlantique 


SoMM  AIRE. 

Apres  avoir  montri  la  possibiliti  de  remplacer  les  relets  moyens  des  tempi- 
ratures  <Tune  cale  frigorifique  en  tombie  en  froid  ou  en  remontee  en  temperature 
par  des  courbes  de  la  forme  &  =  a  +  be~»  ou  W  =  a  -  be-*',  Vauteur  etudie  la 
repartition  spatiale  et  temporelle  des  tempiratures  dans  une  paroi  isolante 
homogene.  II  donne  ensuite  en  application  une  milhode  permettant  le  calcul 
des  durees  de  prerefrigeration  a  observer,  du  «  degre  »  atteint,  et  enfin  une  etude 
de  la  repartition  spatiale  des  tempiratures  dans  une  maiUe  isolante  comprise 
entre  couples  ou  barrots  en  fin  de  prerefrigeration  parfaite. 


Preambule. 

A.  —  Definition  et  interet  de  la  prerefrigeration. 

Parmi  les  transports  frigorifiques  les  plus  difnciles,  se  situent  incontesta- 
blement  ceux  des  fruits  qui,  de  leur  cueillette  a  leur  consommation,  subissent 
une  evolution  biochimique.  Les  lois  de  ces  transformations  sont  assez  imprS- 
cises,  au  moins  quantitativement.  Gsla.  provient  principalement,  a  notre  avis, 
du  fait  que  les  fruits,  meme  «  conditionnes  »  et  «  calibre's  »  son  en  r^aliti 
h&erogenes  (etat  devolution  en  particulier)  et  que  les  nombreux  parametres 
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REMARKS  ON  REFRIGERATING  PLANTS  USING 
AMMONIAC  OR  FREON  12. 

(For  Banana  shipments) 

quelques  remarques 
sur  Yes  installations 

FRIGO-FRET  A  AMMONIAC 
OU  A  FREON  12 

par  M.  MERLIN, 
Ingenieur  a  la  CP  GenGrale  Transatlantique. 


SOMMAIRE. 

Dans  une  premiere  partie  ayant  trait  au  jonctionnement  energetique  d'une 
installation,  frigo-fret  pendant  la  piriode  de  «  tombee  en  froid  »,  Vauteur  definit 
un  «  facteur  de  realisation  »  et  «  an  entire  volumique  ».  II  a  era  remarquer  que 
ceux-ci  ont  simultanement  des  valeurs  d'autant  plus  elevees  que  les  machines  sont 
plus  etudiees.  Or,  ce^sont  les  machines  les  mieux  etudiees  qui  ddnnent  en  service 
Us  meilleurs  resultats. 

La  seconde  partiei  relative  d  la  marche  en  «  maintien  du  froid  »  est  plus 
spicialement  consacr&e'a  Vexamen  des  possibility  de  reglage  et  a  Vetendue  de  leur 
gamme. 

V ensemble  de  ces  deux  parties  donne,  en  outre,  un  aspect  technique  general 
des  qualites  &  requirir  pour  les  appareils  de  rifrigeration  des  chargements  frui- 
tier* (bananiers).  ' 


Deux  problemes  essentiels  se  rencontrent  dans  les  transports  frigorifiques. 
Le  premier  consiste  k  amener  le  plus  rapidement  possible  a.  la  tempera- 
ture de  conservation  prescrite  un  cbargement  initialement  a  temperature 
ambiante,  e'est-a-dire  :  tirer,  pendant  toute  cette  periode,  la  puissance  frigo- 
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COMPARATIVE  RESISTANCE  TO  VIBRATIONS  OKj 
RELATIVELY  THIN  (3  MM)  TEST  SPECIMENS 
OP  RIVETED  Wt  rtELDED  STRUCTURES. 

(Ships) 

RESISTANCE  COMPARATIVE 
AUX  VIBRATIONS 
DE  STRUCTURES 
RIVEES  ET  SOUDEES 
D'ECH  A  NTILLON  S 
D'EPAISSEUR 
RELATIVEMENT  EAIRLE 

par  H.  DE  LEIRIS  et  H.  DUTILLEUL, 
Ingenieurs  en  Chef  du  Genie  Maritime. 


SOMMAIRE. 


Le  present  Mimoire  se  propose  de  rendre  compte  d'essais  qui  ont  iti  exicutis 
en  vue  de  comparer  la  resistance  aux  vibrations  a  la  frequence  de  resonance  de 
structures  rivi.es  et  soudies  d'ichantiUons  d'ipaisseur  relativement  foible  (3  mm)  • 
V experience  pratique  avait  montri  dans  ce  domaine  une  certaine  infiriorite  des 
structures  soudies  par  rapport  aux  structures  rivets,  bien  que  les  essais  de.  fatigue 
en  laboratoire  parussent  infirmer  cette  constatation.  Les  essais  d' oscillations  for- 
cies  dicrits  dans  le  present  Mimoire  ont  mis  en  ividence,  avec  une  moindre  rigiditi 
des  structures  rivies  expirimenties,  un  amortissement  nettement  plus  ilevi  qui 
riduit  corrilativement  tres  sirieusement  Vamplitude  des  fleches  et  la  fatigue  des 
structures  rivies  en  piriode  de  risbnance  comparativement  a  celle  des  structures 
soudies. 
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1  .  EXPERIMENTAL  STUDY  OF  THE  TENSION  FIELD.1?  i 
1  IN  A  CLAMPED  MEMBER,  SUPPORTING  AN  EDGE5*  * 
I     SUBJECTED  TO  A  FLUID  PRESSURE. 
[    (Ships) 

ETUDE  EXPERIMENTALE 
DU  CHAMP  DES  TENSIONS' 

•   DANS  UNE 
MEMBRURE  ENCASTREE, 
APPUYANT  UN  RORDE 
SOUMIS  A  UNE  PRESSION 
DE  FLUIDE 

par  H.  de  LEIRIS  et  H.  DUTILLEUL, 
Inginieurs  en  Chef  du  Genie  Maritime. 


■SOMM  AIRE. 

Un  type  particulier  de  caisson  d'essai  a  ete  utilise  pour  V etude  experimentale 
du  champ  des  tensions  dans  des  panneaux,  comprenant  chacun  un  borde  soumis 
d  line  pression  de  fluide  et  raidi  dans  son  axe  par  une  membrure  de  trace  variable. 

En  comparant  les  resultats  obtenus  sous  pression  uniforme  et  sous  pression 
hydrostatique,  on  constate  que  le  dernier  cos  pent  pratiquement  itre  rameni  au 
premier,  pour  ce  qui  concerne  le  traeail  de  la  membrure. 

On  discute  ensuite  de  maniere  plus  detaillee  le  travail  de  la  membrure  sous 
pression  uniforme  de  maniere  a  mettre  en  evidence  : 

—  la  largeur  efficace  du  borde,  intervenant  dans  la  flexion  de  la  membrure; 

—  Vefflcacite  de  V encastrement  assuri  par  le  caisson  aux  extremites  de  la 
membrure; 

—  Vinfluence  favorable  des  taquets  d'extremite  que  comporte  cette  membrure 
et  leur  dimensionnement  optimum. 


GRAPHIC  REPRESENTATION  OF  SHIP  PROPELLER 
TESTS  IN  THE  CAVITATION  TUNNEL. 

LA  REPRESENTATION 
GRAPHIQUE  DES  ESSAIS 
D'HELICES  CAYITANTES 

par  Jean  LEFOL, 

Ingenieur  civil  du  Genie  Maritime,  Docteur  es  Sciences  mathematiques, 
Ing^nieur  des  Ateliers  et  Chantiers  de  France. 


SOMM  AIRE. 

Dans  le  present  Memoire,  nous  avons  Vintention  de  montrer  que  les  resultats 
bruts  d'essais  d'hilices  marines  au  tunnel  de  cavitation,  peuvent  itre  expbites 

plus  facilement  si  Von  utilise  certaines  presentations  auxiliaires. 
Nous  nous  refirerons  plus  particuliirement  aux  mimoires  : 
du  D1  LERBS  =  Werft  Kederei,  1935 

de  M.  DlEUDONNti  =  A.  T%  M.  A.,  1947 
.  de  M.  GAWN  =  North  East  Coast  Institution,  mars  1949. 


I.  —  Presentation  brute  des  mesures  effectuees 

AU  TUNNEL  DE  CAVITATION. 

Le  resultat  brut  des  mesures  est,  comme  on  le  sait,  presente  presqua 
toujours  sous  la  forme  des  graphiques  de  la  figure  4.  Au  paragraphs  III  noiit 

reviendrons  sur  cette  presentation. 

II.  —  Presentation  interpretative  des  resultats  d'ensemblk' 

d'une  famille  d'helices. 

Le  constructeur  naval  recherche  d'une  maniere  constants  des  prese  ■ 
tions  interpretatives  generalises  des  resultats  d'essais,  plutdt  que  ces  resultac 

d'essais  eux-memes,  qui  sont  toujours  peu  commodes  a  manipuler. 
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MODERN  BATTLESHIPS 


BATIMENTS  DE  LIGNE 
MODERNES  » 

par  P.  GISSEROTr 
Ingenieur  en  chef  du  Genie  Maritime, 


SoMM  AIRE. 


-V* 


I.  —  Les  grands  navires.de  combat  entre  les  deux  guerre*. 
//.  —  La  conception  1935  du  ,  navire  de  ligne.  .  1 
—  devolution  du  navire  de  ligne  de  1935  d  1945. 

IV.  —  Uarmement  des  navires  de  ligne. 

V.  —  La  protection. 

VI.  —  Les  appareils  propulsifs,  les  formes  de  car&nes,  les  qualitis  nauiiques. 

VII.  —  Le  Richelieu  et  le  Jean-Bart.  L 'achivement  du  Jean-Bart. 

VIII.  —  Les  bdtiments  .de  ligne  pendant  la  deuxieme  guerre  mondiale 

IX.  —  Vavenir  des  bdtiments  de  ligne. 


I.  —  Les  grands  navires  de  combat  entre  les  deux  gue«res. 

Le  traite"  de  Washington  a  probablement  6U,  jusqu'a  ce  jour,  dans  l'his- 
toire  du  monde,  la  seule.  convention  de  d&armement  qui  ait  abouti  a,  un 
r&ultat  positif  et  de  quelque  dur^e. 

Dans  l'immSdiat,  le  traits  s'est  traduit  par  la  condamnation  ou  l'abandon 
de  la  construction  de  67  grands  navires  de  combat,  reprfoentant  un  deface- 
ment total  de  pres  de  2.000.000  de  tonnes,  pres  de  trois  fois  la  Marine  Fran- 
caise  de  1939. 

De  plus,  a  la  seule  exception  prevue  par  le  traite"  des  Rodney  et  Nelson 
anglais,  la  construction  de  navires  de  ligne  vSritables  a  ete"  effectivement 
arrStSe  dans  le  monde  entier  de  1921  a  1935. 

On  ne  peut,  en  effet,  conside>er  comme  batiments  de  ligne  de  «  plein 
exercioe  »  ni  les  cuirasses  de  poche  allemands  de  la  classe  Deutschland,  ni 


AwcMtM  reeling  p«* 

^0    ESSAIS  EN  MODELEj, 

DE  CANAL 
DE  MODELES  DE  NAVIRES 
AUTOPROPULSES 


3 


par 


Room  BRARD, 


™,,>f  Hu  Genie  Maritime, 


SOMMAIRE- 

sDecioiemeni  en  canal  ou 

0to»«  dans  tf  a»H«  P°*»'  ^ 
cos  particulier-   

Introduction. 

canal  de  Suez. 
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CASE  OF  EQUIVALENCE  BETWEEN  HULLS  AND 
SOURCE-AND-SINK  DISTRIBUTIONS. 


tM    CAS  DtQUIVALENC] 

^  v    .  ENTRE 
CARENES  ET  DISTRIRUTIONS 
DE  SOURCES  ET  DE  PUITS 

par  R.  BRARD, 
Ingenieur  en  Chef  du  Genie  Maritime, 
Chef  du  Bassin  d'Essais  des  Carenes  de  la  Marine,  Professeur  a  l'Ecole  Polytechnique. 


SOMMAIRE. 

Le  present  M&moire  a  pour  objet  de  preciser  les  cas  dans  lesquels  il  est  possible 
d'ivaluer  les  forces  hydrodynamiques  s'exercani  sur  une  carene  en  mouvement 
en  substituant  a  la  carene  une  distribution  de  sources  et  de  puits  produisant  le 
mime  effet  cinematique  que  celle-ci  dans  la  region  exterieure. 

Uanalyse  de  cette  question  montre  que  le  role  d'une  source  ou  oVun  puits  ne 
pent  etre  resume  par  la  formule  fournissant  Vexpression  de  la  force  hydrodyna- 
mique  a  laquelle  une  telle  source  ou  puits  est  soumis  du  seul  fait  de  son  debit. 
Pour  rendre  compte  de  V ensemble  des  phenomenes  engendres  par  une  repartition 
de  sources  et  de  puits,  il  faut  associer  les  points  de  vue  geometrique,  cinimatique, 
dynamique  et  energetique. 

On  reconnait  alors  que  V equivalence  dynamique  entre  une  carene  et  une 
distribution  de  sources  et  de  puits  n'est  pas  une  consequence  necessaire  de  leur 
equivalence  cinematique.  Inequivalence  dynamique  ria  lieu  que  si  la  carene  pent 
etre  considerie  comme  immobile  dans  un  courant  incident  permanent.  Pour  les 
cas  plus  compliques,  le  schema  fourni  par  la  thiorie  des  sources  et  des  puits  nest 
pas  assez  proche  du  phenomene  reel  pour  se  prSter  sans  modifications1  importanies 
a  V application  d'un  principe  d' equivalence  dynamique. 
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NOTE  ON  THE  TIME  OF  RESURFACING  OF    \  *r 
H%  SUBMARINES  BY  EXPELLING  BALLAST .  j 

^3  NOTE  SUR  LE  TEMPS 
DE  REMONTEE  EN  SURFACE 

DES  SOUS-MARINS 
PAR  CHASSE  AUX  RALLASTS 

par  G.  de  DINECHIN, 
Ingenieur  en  Chef  du  Genie  Maritime. 


SOMMAIRE. 

La  prisenie  note  a  pour  objet  de  diterminer  les  facteurs  qui  interviennent 
dans  le  temps  necessaire  a  la  remontie  en  surface  d'un  sous-marin  qui  chasse 
aux  ballasts  et  ePitudier  V influence  respective  de  ces  differents  facteurs.  EUe  montre 
qu'un  gain  de  rapiditi  n'est  pratiquement  a  rechercher  que  par  Vassiette  et  la 
vitesse  (procedes  dynamiques)  et  non  dans  une  modification  essentielle  des  ins- 
illations  de  chasse. 


b 


NOTATIONS 

=  Cg 


C  =  resistance  par  tonne  du  sous-marin  en  mouvement  ascendant  de  1  m  /sec  : 

tonnes /tonnes  x  m'/sec* 

D  =  deplacement  du' sous-marin  en  plongee  avec  eau  entrainee  :  tonnes 

g  =  acceleration  de  la  pesanteur  :  m/sec*  , 

P  =  chute  de  pression  d'air  dans  les  reservoirs  de  chasse  :  m  d'eau-de  mer 

V  =  volume  des  reservoirs  d'air  comprime  en  circuit  :  m* 

v  =  volume  de  la  bulle  de  chasse  dans  les  ballasts 
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